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El editor se reserva el derecho de modificar la 
estructura de los componentes de ia colección, su 
orden de aparición y el precio de venta de ''o> mismos 
si circunstancias técnicas o mercadotécnicas de distinta 
índole así lo aconsejaran. El material gráfico 
promocional en el que se muestra el mode'¡o 
construido y sus distintos elementos reproduce un 
prototipo que podría sufrir alguna modificación de 
acuerdo con las antedichas circunstancias. 

Reservados todos los derechos. El contenido de esta 
obra está protegido por ia Ley, que establece penas de 
prisión y/o mu/fas, además de las correspondientes 
indemnizaciones por daños y perjuicios, para quienes 
reprodujeren, plagiaren, distribuyeren o comunicaren 
públicamente, en todo o en parte, una obra literaria, 
artística o científica, o su transformación, 
interpretación o ejecución artística fijada en cualquier 
tipo de soporte o comunicada a través de cualquier 
medio, sin la preceptiva autorización. 

Pida en su punto de venta habitual que le reserven 
todas las semanas su ejemplar de El Mundo de los 
Trenes, Adquiriendo siempre su fascículo en el mismo 
quiosco o librería. Ud. conseguirá un buen servicio y 
nos facilitará la distribución. 


La obra EL MUNDO DE LOS TRENES consta de 100 
entregas semanales, compuesta cada una de ellas de los 
siguientes elementos: 

• Una pieza (o conjunto de ellas) perteneciente a una 
de las unidades del modelo de tren, o a otros 
complementos. 

• Una o dos (dependiendo de la complejidad del 
montaje en cada caso) fichas paso a paso con las 
instrucciones prácticas necesarias para el montaje y 
la decoración de las piezas o elementos entregados. 

• Un fascículo, magníficamente ilustrado, sobre 
EL MUNDO DE LOS TRENES. 

En su conjunto, por lo tanto, la obra se compone de 5 
volúmenes de 320 páginas cada uno., resultantes de la 
encuadernación de 20 fascículos en cada volumen: 


• Vol.l 

Fascículos 1 al 20 

* Vol.2 

Fascículos 21 al 40 

* Vol.3 

Fascículos 41 al 60 

• Vol.4 

Fascículos 61 al 60 

* Vol.5 

Fascículos 81 al 100 

Las fichas de la colección se quedarán ordenadas en 
ocho secciones, una por cada uno de los siguientes 
elementos de ia maqueta: 

Coche mixto 

Locomotora u 

Coche tetero 

Estación 


imercancías) Construcciones 

Coche cama complementarias 

Correo Accesorios 

Las fichas de cada una de las secciones ilevarán una 
numeración consecutiva e independiente, y, aunque 
ocasionalmente puedan no entregarse en orden para facilitar 
ei montaje, al final la numeración quedará completa. 
Asimismo, las fichas llevarán el color identificativo de! 
elemento al que pertenecen, 

Pa~a clasificar dichas fichas se pondrá a la venta un 
archivador, junto con el que se entregará un juego 
completo de separadores. 

Oportunamente se pondrán a la venta las tapas 
correspondientes a cada volumen. 

Si Ud. desea conseguir elementos adicionales de alguno 
de los componentes de la colección Ei Mundo de los 
Trenes para reemplazar elementos deteriorados o para 
modificar a su gusto el proyecto, Ediciones del Prado se 
los facilitará sin ¡Imitación a su precio de mercado más 
un coste de gastos de envío. Puede hacer los pedidos en 
el teléfono (91) 549 00 23, donde se le proporcionará 
toda la información que solicite. 














PANORAMA FERROVIARIO 



Durante más de cien años los semáforos (señales mecánicas 
iluminadas! han protegido el sistema ferroviario. Hoy día, se 
puede decir que este sistema casi ha desaparecido, pero aún 
representa algo muy vivo dentro del mundo de los trenes. 


D esde í S41 . los semáforos lian constituido una 
k -en muy familiar en los ferrocarriles. Hasta 
ñs60 se utilizaban en la mayoría de las vías, 
- reemplazados por las señales luminosas su 
ma*r ví diezmó. Hoy en día hay muy pocos semá- 
fcrrai. y rn nto los veremos sólo en las líneas de tre¬ 
nes -- ca, como parte de la herencia ferroviaria. 

Tipos de semáforos 


.dOS 


tipos básicos de señales de semáforos: de 
parió. } de prevención a distancia. Las señales de 
■ n rojas en ¡a cara que da al tren y tienen una 




franja blanca en su extremo izquierdo, Por ia noche, 
muestran una luz roja para señalar peligro y una 
verde para indicar vía libre. Las señales de preven¬ 
ción tienen un corle en su extremo izquierdo en 
forma de V, están pintadas de amarillo en la cara que 
da al tren y tienen una franja negra en forma de V 
que coincide con el corte de su extremo. 

Una señal de parada en posición de peligro siem¬ 
pre significa que ha\ que detenerse frente ella. L na 
señal de prev ención en posición de peligro indica al 
maquinista que puede continuar pero que se debe pre¬ 
parar para aminorar la marcha \ parar si la siguiente 


V En tan sólo 35 años, el 
control y la seguridad de 
circulación de ios trenes ha 
pasado del alambre y la polea 
al cable de fibra óptica. En la 
cabina había ¡palancas 
manuales de diferentes 
colores; rojo para las señales 
de parada, amarillo para las 
de prevención, negro para las 
agujas y azul para las 
palancas de cerrojo. Los 
objetos redondos que hay 
sobre el estante son 
instrumentos que indican que 
fas señales han vuelto a la 
posición de vía libre. Las 
cabinas modernas que 
controlan una extensa zona 
están supervisadas por varios 
especialistas. 
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PANORAMA FERROVIARIO 


señal de parada así lo indica. Una señal de prevención 
que muestra vía libre informa al maquinista que la vía 
por la que va a circularse Italia despejada. 

En 1920, los ingenieros de señalización ferrovia¬ 
ria se reunieron para determinar las futuras señali¬ 
zaciones estándar. Adoptaron una luz amarilla para 
señalar precaución y una verde para indicar vía libre 
en las señales de prevención a distancia; los listones 
de estas señales tenían que ser amarillos. Hasta ese 
momento las luces y los listones de las señales de 
prevención eran rojas, como las de las señales de 
parada. Se suponía que los maquinistas se sabían 
todas las señales de memoria. 


Las cabinas de señalización 

Al principio, las agujas y ¡as señales se controlaban 
normalmente con palancas individuales en el 
mismo lugar de las señales, pero hacia 1860 se 
creyó más conveniente agrupar las palancas en una 
cabina y activarlas desde un puesto central en cada 
lugar. En aquellos tiempos era necesario que las 
palancas tuvieran un circuito conjugado (de depen¬ 
dencia), de manera que las señales no daban vía 
libre junto a las agujas si las agujas no estaban 
correctamente colocadas, ni tampoco dos señales de 
direcciones diferentes que conducían al mismo 
tramo de línea podían indicar juntas vía libre. 

Tras la colisión de Armagh en 1889, Jos circuitos 
conjugados entre palancas de enclavamiento llega¬ 
ron a ser un requerimiento legal. Asimismo, des¬ 
pués de ese accidente, se adoptó otra medida de 
seguridad: el sistema de bloqueo de seguridad en 
los trenes de pasajeros. 


£1 sistema de bloqueo 

A la longitud de una línea eníre cada cabina de 
señalización se le llama sección de bloqueo. Esta 
sección comprende estrictamente desde ia última 
seña! de parada controlada por una cabina de seña¬ 
lización hasta la primera señal de parada controlada 
por la cabina siguiente. No puede haber más de un 
tren a la vez en una línea y una sección de bloqueo. 

Al mismo tiempo que se construían los primero.-' 
ferrocarriles, se fue desarrollando el telégrafo eléc¬ 
trico. En un principio no se apreció su utilización 
para la señalización ferroviaria, aunque hubo prue¬ 
bas de mayor o menor éxito, especialmente para 
enviar mensajes en general. Poco a poco, el telégra¬ 
fo se fue utilizando para la señalización de trenes, 
con un sistema por el cual los guardagujas se podían 
enviar mensajes entre ellos y, a la vez, informarse 
de la posición de los trenes. 

Las cabinas de señalización estaban conectadas 
por timbres a través de circuitos telegráficos. Dando 
timbrazos codificados, un guardagujas pedía permi¬ 
so al guardagujas siguiente para enviarle un tren, y 
si el tren podía continuar, el guardagujas daba su 
conformidad con su timbre. 

Había otros timbrazos para indicar cuándo un tren 
entraba en la sección de bloqueo y cuándo llegaba al 
lina! de la misma; de esta manera el guardagujas 
podía dar vía libre a la sección. La situación de la 
sección se señalaba con una aguja indicadora que 
señalaba; "vía bloqueada", "vía libre" o "tren en vía". 

Los timbres también informaban de qué tipo de 
tren llegaba, y unos códigos especiales suplementa- 


Señaiización por semáforos 

Cabinas de señalización El diagrama 
muestra todos ios elementos de la 
señalización por semáforos dispuestos 
en un ramal tínico. E maquinista que 
se aproxime s ur rama ve su primera 
señal a unas 1.329 m ossee donde se 
divide la vía y la estación subsiguiente. 
Las sera es estén dispuestas a lo largo 
de ia vía para avisar ai maquinista de 
s cesible -ecesidad de parar más 
adelante señales de prevención) y 
osra decirle que pare o que siga 
adelante señales je parada }. 

Cuando lo habitual era la 
señalización mecánica, normalmente 
había cabinas de señalización en las 
estaciones y ramales. También era 
común dividir ios tramos de vías largas 
sin estaciones en tramos más cortos 
para permitir servicios más frecuentes. 

La zona más simple que controla 
una cabina de señalización es una vía 
sin cruces. La señal de parada se sitúa 
como mucho a 91 metros de la 
siguiente cabina de señalización, 
mientras que la señal de prevención 
está entre 800 y 1.200 metros más alió, 
dependiendo de ta pendiente: a mayor 
distancia si es una pendiente y a 
menor si es una rampa. 


Usualmente, las cabinas de 
señalización de las estaciones tienen 
dos o tres señales de parada y una 
señal de prevención en cada sentido. 
La primera señal de parada, la señal 
de entrada, debe situarse hasta 400 
metros antes de la estación. La señal 
de salida, que se sitúa af final del 
andén, controla la salida de los trenes 
de la estación. En los tiempos en que 
casi todas las estaciones tenían su 
muelle de carga, el enlace con la 
línea principal se hacía fuera de la 
estación, y se situaba otra señal en 
este lugar, la señal avanzada. Todas 
las señales de parada relacionadas 
entre sí, tienen que estar indicando 
vía libre, para que la señal anterior 
pueda indicar via libre también. 

En las bifurcaciones, las señales de 
parada estaban montadas en 
soportes, con los brazos a cada lado, 
para señalizar las vías que van hacia 
la izquierda o a la derecha. 

En el poste de la señal, había un 
dispositivo con contrapesos para 
evitar que el brazo de la señal 
preventiva indicara vía libre, a no ser 
que el brazo de parada situado 
encima indicara lo mismo. 




SIGNIFICADO DE LAS SEÑALES 


1 


Señaf de parada 
indicando “vía libre" 


Señal ce parada 
indicando "peligro 1 





Seña prevent va 
indicando "vía libre" 

Ssñ3 preven! va 
indicando "avanzar con 
1 precaución* 


1 La seña' preventiva está 
levantada, indicando a 
conductor que a señal es 
entrada indicará vía libre. Las 
siguientes as de estaca 
controladas per = — 'sma 
cabina de señaliza: c ^ 
indicarán vía 'xre 


2 La señal de cruce (con las ser 
para la vía que continúa y la ser - 
preventiva para ¡a que se separa 
recuerda al maquinista que la vía v 
divide en dos ramales: uno cont - . : 
y el otro se separa hacia la derec - : 
La señal de entrada en la parte 
superior del poste izquierdo ind 
que el maquinista puede contin 
pero con precaución, ya que tiene & 
brazo de prevención en posición 
horizontal. La señaf preventiva - 
poste de la izquierda se alzaría s’ @j|f 
tren tuviese que tomar el ramal os Hj 
izquierda. La señal de entrada e - 
controlada por ta cabina A y las 
señales de prevención se mane - - 
desde la cabina B. 



Señal 
preventiva 
de A de !a 
línea 
entrante 
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Señal de salida de la vía ascendente de C 



Señal de 
salida del ramal 
ascendente . 

de la cabina B / 


Vía ascendente 


descendente 


RAMAL 


3 El amplio soporte con las seña- 
es recuerda af maquinista qué vía 
debe tomar; aquí debe tomar la 
.al. Todas las demás están 
;:erradas para él. Las señales de 
prevención de la cabina de señali¬ 
zación B que están en los postes 1 
, 2 probablemente estarían situa¬ 
bas en la posición de precaución. 


n¿mi i - (ÍS 

raines entrada 

I ■l’t rfciip+v 


1 n]i : " B y las 

n" .7 ' 7 .'5T7IVSS 


■ M 1 1 JML i. 


a C 


Cabina de 
señalización B 


4 Al final del andén hay instala¬ 
das tres señales, una para cada 
una de las tres vías entrantes. 
Cuando la señal de la vía 1 da 
paso libre, el tren puede pasar la 
cabina de señalización C hasta la 
señal de salida y continuar su 
viaje. 



á 

j 

1^ 

y 

T Y 


Cabina de 
señalización C 


Señal 
preventt] 
de la vi; 
descendente 
de C 


Señales de entrada 
de la vía ascendente 
de C 


.Señales de entrada de la 
vía descendente de C 
con señales 
preventivas de la 
cabina B 


y 


ír~C 


Señal exterior de entrada 
del ramal descendente de la cabina B 


Señal 
preventiva 
de la vía descendente 
de B 


Señal de entrada de la vía ascendente de la cabina B con ias preventivas de ¡a cabina A 


► Las señales de semáforos y las cabinas de 
s,eñ = zactón mecánica aún se pueden ver en muchos 
carriles. Esta cabina situada en el Centro 
Ferro da rio de Midland, en Derbyshire, trasladada de 
r , enclave origina! en el puente Kilby de Mldlands, 

“i sido totalmente restaurada. Aquí la vemos 
cv^Tsn do sobre un viejo poste de señales de 
:.adrante inferior de ios ferrocarriles Midland con el 
hr=zc bajado en posición de vía libre para dar paso af 
tren. Después de la reestructuración de señales de 
1S23, es postes de señales de cuadrante superior o 
im*-ri z t se podían ver juntos en un mismo lugar en 
: i zs ¿s lineas excepto en las de la Compañía Great 
ó $r.ern Ra'lway, que unificó todas las señales 
:: ni enriólas de cuadrante inferior Tanto la señal 
: : — : esra máquina, una 2-8-0 H° 48151 de la Serie 
: - ■ qec s rae as por la BR material excedente y 

-ascatsaas para otros usos. 
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ban la información de la ruta. Por otra pai te, en las 
líneas con mayor número de ramales el guardagujas 
se basaba en e! horario para saber ei destino de los 
trenes. Si llegaban con retraso y fuera de gráfico, el 
siguiente tren telefoneaba de cabina a cabina: 
''Aquí cabina oeste, el próximo es ei Swansea, des¬ 
pués el Bristol, seguido por el Sevem Tunnel". 

Estos mensajes se iban repitiendo con diferentes 
informaciones hasta que se restauraba el orden. 

Circuitos de vía 

El circuito de vía aislado fue. sin lugar a dudas, el 
mayor avance de la señalización mecánica. Consistía en 
la división de la vía en secciones aisladas eléctricamen¬ 
te, o “cantones”, por cuyos raíles pasaba una corriente 
de bajo voltaje que alimentaba un relé. Cuando un tren 
estaba parado o moviéndose por esa sección de vía, sus 
ruedas cerraban el circuito y el relé se desconectaba. De 
esta forma, se iban activando uno tras otro. 

Básicamente, un circuito de vía se conectaba con 
un indicador en la cabina que señalaba si la vía esta¬ 
ba libre u ocupada. Los circuitos de vía podían 
conectarse a los bloqueos de palancas o de instru¬ 
mentos y prevenir así los errores del guardagujas. 

Los circuitos de vía se fueron adoptando gra¬ 
dualmente en muchos sitios, pero, aún en 1949. en 
una gran estación como la de Euston, se confiaba en 
el guardagujas que pintaba con tiza en una pizarra 
los andenes que estaban ocupados por un tren. 

Medidas de seguridad 

Las vías únicas siempre han requerido unas medi¬ 
das de seguridad mayores por el peligro que supo¬ 
nen las colisiones frontales. Al principio, en cada 
sección y en cada tren tenía que subirse un agente, 
a modo de control o Lestigo. Más tarde, ese agente 
fue reemplazado por un control de madera, uno 
para cada sección, que se cargaba en la máquina. 

Hacia 1890 las conexiones eléctricas permitie¬ 
ron sustituir los controles de una caja por un guar¬ 
dagujas situado en la cabina siguiente. 

Cada sección de vía tenía varios controles o tes¬ 
tigos : de esta forma, unos cuantos trenes podían 
continuar en una dirección sin tener que esperar a 
que el único control fuera devuelto desde la direc¬ 


Señaies de cuadrante superior 
e inferior 

Los semáforos de señales generalmente son 
del tipo de cuadrante superior — el brazo 
de la señal se eleva 45° sobre la horizontal 
cuando la vía está libre. En los de 
cuadrante inferior, el brazo se inclina hacia 
abajo 45° para dar vía libre. Ambos indican 
peligro o precaución cuando están 
horizontales. 

A los semáforos de cuadrante inferior 
había que ponerles contrapesos muy 
grandes para que los brazos volviesen a ia 
posición de peligro sí se rompía un cable. A 
partir de 1925, los semáforos de cuadrante 
superior se fueron instalando en la mayoría 
de las vías, menos en las de la Great 
Western Railway, que no encontraba razón 
para cambiar las de cuadrante Inferior. 


ción opuesta. Todo ello contribuía a flexibílizar un 
sistema que cada vez soportaba más tráfico. 

Fallos del sistema 

Una de las limitaciones de la señalización mecáni¬ 
ca era la distancia a 5a que las agujas podían ser 
controladas por la cabina de señalización* Una vez 
que el conjunto de señales y las palancas de agujas 
de una cabina de señalización habían quedado esta¬ 
blecidas, desde 1850 había un límite general de 228 
m. entre ia cabina de señalización y las agujas. Esa 
limitación se debía al peso de sus cables de cone¬ 
xión y a lo duro que era para el guardagujas tirar de 
las palancas. Posteriormente, el límite de las agujas 
movidas mecánicamente llegó a los 320 m. 

En las operaciones eléctricas no hay límite. Los 
trazados de vía de los empalmes, que son muy com¬ 
plejos, y las grandes estaciones requieren a veces 
varias cabinas de señalización mecánica para con¬ 
trolar las vías* debido a la limitación de distancia 
desde la cabina. La era de las cabinas de señaliza¬ 
ción mecánica prácticamente había terminado. 


▼ Esta señal de entrada deí 
apartadero Forders, en la 
línea de Bedford a Bletchley 
de la British Railway, tiene un 
cuadrante superior y los dos 
tableros blancos hacen que 
los brazos destaquen y no se 
confundan con el fondo. Los 
electricistas tienen que 
asegurarse de que todas las 
lámparas funcionen. Hubo un 
tiempo en ef que había 
señales de hasta 18 m. de 
altura, pero hoy en día las 
nuevas señales no pueden 
tener más de 5,5 m. El rombo 
blanco que está en el poste 
indica que hay un circuito de 
vía, el cual muestra 
automáticamente la posición 
del tren; de esta forma, los 
maquinistas no necesitan 
notificar inmediatamente a la 
cabina de señalización si su 
tren lleva retraso. 



FORDERS SIDINGS 





í 'i> 


f! r 



W! 















































































MODELISMO 


Detalles para una 
locomotora de vapor 

A fa mayoría de las locomotoras de vapor en venta se les 
puede añadir una serie de detalles para mejorarlas y 
aportarles así un mayor realismo. Utilice una fotografía del 
modelo real que haya escogido para su maqueta y añádale 

los detalles que marcarán la diferencia. 


T Esta maqueta llena de 
detalles representa fielmente 
una auténtica J50. Estas 
máquinas, diseñadas por Sir 
Nigel Gresley, eran unas de 
las locomotoras 0-6-0 más 
potentes y seguras de 
Inglaterra, y estaban 
consideradas por la Eritish 
Railways como auténticas 
muías de carga. 



«¿fe-• - jr 





H a\ muchos modelos modernos de locomotoras 
ü vapor para modelismo, sumamente realistas 
; acabados, que son muy apreciados por los 
■. . dos. Pero hay una gran variedad de mode- 

1 ce fabricación estándar, y algunos otros más 
liisiEiguos, que son bastante más burdos y están 
Tiir'ms detallados que los modernos. 

Entre estos dos extremos hay muchos modelos 
a me detallados pero que aún se pueden mejorar 
& r unos cuantos arreglos. 

Estas son algunas de las imperfecciones y falta 
ce detalles que tienen las locomotoras de vapor de 
tiBodelismo: 

L es pasamanos y asideros están moldeados en la 
are.. .... en vez do ser piezas de metal independientes. 

. llevan ligaras que representen al personal 
ferroviario. 

N tienen abrazaderas u otros accesorios. 


No tienen los peldaños que llevan a la cabina ce 
conducción. 

No tienen frenos u otros detalle> del cha>i>. 

Carecen de pequeños detalles característicos, 
como, por ejemplo, la pala del fogonero encima del 
montón de carbón. 

Tienen tipos de ruedas incorrectos. 

Las numeraciones o las marcas son incorrectas. 

E! carbón del ténder o de la carbonera no está 
bien simulado, no parece real. 

En el acabado no se refleja la suciedad ni el desgaste. 

El modelo que aquí mostramos es una locomo¬ 
tora Lima J50 0-6-QT, de escala 00, que carece de 
los detalles que se encuentran en los modelos de 
más reciente producción. 

La Serie J50 tenía muchas variaciones y 
detalles que se pueden incorporar estudiando 
una fotografía de la locomotora original, 


\ 
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MODELISMO 


Los arreglos de una Lima J50 0-6-0T 





I Una J50 es bonita tal cual, pero si se 
observa de cerca vemos que tiene 
los asideros de plástico, que no tiene 
cambio de marchas y que le faltan 
muchos otros pequeños accesorios. 
Corte los asideros de plástico con un 
cúter y reemplácelos por grapas del 
número 56, Haga unos pequeños 
agujeros en el plástico de la caja e 
introduzca en ellos las grapas. Los 
asideros verticales de la cabina se 
tienen que hacer con grapas abiertas 
para que encajen de largo. 


Materiales 

Grapas pequeñas y del 56 
Plástico rígido 
Alambre de fusible 
Trozos de plástico o de 
alambre 

Figuras de modelismo 
Calcomanías y emblemas 
de la B.R. 

Carbón triturado 
Cúter y lima 
Broca pequeña 
Alicates, pintura y 
pegamento 



2 Corte dos tiras de plástico duro de 
4 x 44 mm, y redondee un 
extremo de cada una de ellas para 
simular las placas adicionales que 
llevaba la auténtica locomotora 
68958 a fin de ocultar la corrosión. 

Para los contrapesos de las ruedas, 
corte unos trozos de plástico rígido y 
péguelos sobre los pequeños que ya 
están moldeados en las ruedas. Con el 
mismo material haga los pasamanos y 
utilice los fragmentos restantes para 
hacer los estribos para el agente de 
maniobras, el conducto expulsor del 
vapor, el patín del freno y el depósito 
de arena. Para la ilama y ei herraje de 
la lámpara y demás detalles se puede 
utilizar alambre, plástico y grapas. 




3 Pinte y envejezca la caja y los detalles 
nuevos a fin de darle a la máquina el 
aspecto de una auténtica y trabajada 
locomotora de vapor. Recuerde que debe 
impregnar la caja de humos, las ruedas, 
el armazón, ! a cabina de conducción y 
es bajos ce la caldera de una pátina de 
suciedac pero, al hacerlo, no use 
demasiada pintura. Luego, pinte de 
exitío y hollín la superficie del depósito y 
es laterales por donde el agua corroe la 
caja. _os charquitos que forma e! agua al 
caer del depósito se pueden simular con 
carne transparente 


4 _a locomotora está prácticamente 
terminada solo quedan los detalles 
‘ina es. "rte a ps'eja de la máquina de 
color azul e color típico de los monos 
de trabajo, . pegue una figura a cada 
lado ce a cao na, recortándoles antes la 
base un poco si *uera necesario. 

Coloque cuidadosamente las 
calcomanías de la numeración y los 
emblemas ce la Compañía British 
Railways a le que pertenece la Lima J50, 
y pegue carbón triturado o artificial 
encima del carbón de plástico moldeado 
del ténder. Ahora, el modelo estándar se 
ha transformado en una réplica 
detallada de una locomotora real. 


Plantillas para los 
contrapesos de las ruedas 

Para hacer unas buenas 
plantillas para los contrapesos 
de las ruedas de cualquier 
maqueta de locomotora de 
vapor, utilice dos monedas. 

Para la Lima J50 de escala 
OO necesitará una moneda de 
18 mm. de diámetro y otra de 
20 mm.; la moneda más 
pequeña será para el arco 
interior y la más grande, para 
el exterior. 









































































FICHERO TECNICO 



Locomotoras diesel y eléctricas 


E n Europa se desarrolló un sistema de 
notación para las disposiciones de las 
edas de las locomotoras diesel y eléctri¬ 
cas. Este sistema se adoptó también en 
Inglaterra, aunque se utiliza generalmente 
de una manera simplificada. 

Cada bogie se considera una unidad 
separada y el número de ejes motrices se 
nombra con una letra: A significa un eje 
motriz, B, 2: C, 3 y así sucesivamente. Los 
ejes no motrices se nombran con un núme¬ 
ro: 1 para un eje, 2 para dos ejes. 

En el sistema original se hicieron dos dis¬ 
tinciones más. Un bogie que tiene el motor 
engranado a dos o más ejes se distingue con 
una sola letra, mientras que a un bogie en el 
que cada eje tenga su propio motor de trac¬ 
ción se le añade la letra "o". Una locomoto¬ 
ra con dos bogies de dos ejes y un motor 
para cada bogie se denomina B-B, pero si 
tiene un motor para cada eje será una Bo-Bo. 

En segundo lugar, en el sistema europeo, 
cuando dos o más bogies están conectados 
entre sí y a los enganches por una barra de 
tracción articulada que va bajo el bastidor 
de la locomotora, a la letra de cada botiie se 
le añade el signo “más” (+). Cuando el 
esfuerzo de tracción se transmite a través 
del bastidor de la locomotora, las notacio¬ 
nes del bogie están unidas por un guión. 

Las notaciones inglesas tienen muy 
pocas variantes. Las locomotoras diesel y 
eléctricas modernas de las líneas principales 
veces se las nombra sencillamente CC o 
BB, Para las locomotoras de maniobras die- 
vcl sin bogies. todavía se utiliza la notación 
Whyte de Ü-4-0 y 0-6-0. mientras que para 
la nueva generación de locomotoras se utili¬ 
zan solamente las configuraciones CC o 
BB. Sin embargo, las locomotoras de época 
de la vieja generación de la British 
Railways tienen una disposición de ruedas 
inusual. Las diesel de la Serie 43, por ejem¬ 
plo. que con la notación Whyte se describi¬ 
rían como 2-6-0, se denominan 1 C-Cl. 



Cq-Cü 



AlA-AlA 



l 'Cq-Co-1 




Co-Bü 


K 


C © 3 





L-E-l 




Notaciones de los ejes motrices 



Bq (Ruedas con transmisión independíente) 


B (Ruedas conectadas con i:i6=1 as 




B conectadas por engranajes) 



Las locomotoras diese - eréci-icas se describen a veces por su 
código de disposición de ruecas. base es el número de ejes 
motrices; éstos se indican con una letra: 1=A, 2~B, 3=C, 4=D, 
5=E* Una sola letra indica que las ruedas están conectadas 
entre sí por engranajes o bielas, pero el sistema de notación no 
distingue de cuál de ¡os dos se traía. Sí los ejes tienen 
transmisión independiente de su propio motor, se añade una 
"o" a cada letra. 


































































































































































































GRANDES VIAJES 


La Ruta de las Isla 


GLASGOW • FORT WILLIAM • MALLAIG * KYLE • INVERNESS 

Un magnífico ferrocarril, el de la línea de West Highland , recorre 
tierras vírgenes, páramos y castillos en ruinas y cruza abruptas 
cañadas. En Rannoch Moor se pueden ver gatos monteses y 
también es posible ver algún águila surcando los aires. 


L as aerodinámicas A4 eran descendientes directas 
de una familia de locomotoras que nació en abril 
de 1922, cuando Nigel Grcsley -armado caballero en 
1936- creó su primera máquina exprés 4-6-2 para 
Great Northern Railway: la n° 1470 Grcat Northern. 

Un viaje en tren por West Highlands es una 
mezcla embriagadora de mar y montaña, viaductos 
vertiginosos y tranquilas cañadas, Rodee las tiernas 
altas y las islas viajando por ios 265 pintorescos 
kilómetros que van de Glasgow a Mallais. 
Después, coja un ferry que sube por Sound of Sleat 
para conectar con la línea de Kyle. Y ¿por que no 
llegar hasta Skye cruzando el mar?; aún podría lle¬ 
gar a Inverness a la hora de cenar. 

La línea férrea de Fort Willliam a Mallaig es 
especialmente espectacular, con vistas de Skye 
desde Ardtliurinish hasta la bahía de Armadale. La 
Compañía Brillsli Railways utiliza para esta ruta 


locomotoras de propiedad privada en uno de los 
poquísimos servicios realizados con máquinas de 
vapor. ¿Qué mejor ruta para mantener vivo el 
patrimonio de las locomotoras de vapor que la de 
los magníficos 66 kilómetros recorridos por una 
Black Five, una Kl. o puede que, incluso, por la 
Great Marquesa, una K4? 

Rumbo norte hacia Fort William 

Poco después de que el lien principal, un tren de 
coches cama, salga de Glasgow, el viajero quedará 
inmerso en la fascinación del paisaje. ¡Qué mane¬ 
ra de empezare! viaje!: el tren sube por la vía única 
más allá de Garelochead, llega más arriba de Loch 
Long, y después desciende hasta Arrochar, donde 
en la época del vapor las máquinas sedientas bus¬ 
caban los depósitos de agua. 

El parque nacional de Argyll tiene su punto más 
alto enmarcado por la V que forman las montañas. 


Longitud de la linea: 396 km. 
Duración del viaje: 9,30 horas 
Datos de interés: Si desea 
viajar con locomotora de 
vapor, reserve piara con 
antelación. Se recomienda 
llevar un buen repelente de 
insectos. Compruebe los 
horarios cuidadosamente, 
pues puede ser que necesite 
pernoctar una noche. 
Alojamiento: es abundante, 
pero es recomendable hacer 
las reservas pertinentes en 
los meses de julio y agosto. 


Y Con el monte Ben Nevis a 
sus espaldas, vemos el tren 
regular de la Brítish Rail 
dispuesto a cruzar el canal de 
Caledonia, en Banavre, 
Normalmente arrastrado por 
una LÍVIS 4-G-Q r Serie 5 r hace 
el servicio durante toda la 
temporada turística; las 
reservas para viajar con 
locomotora de vapor hay que 
hacerlas de antemano. 


































































GRANDES VIAJES 


. : la característica silueta en primer término del 
monte Cobbler, el favorito de los excursionistas y 
ir. xn tañeros. El paso por un cortante rocoso es uno 
¡Je los momentos más inquietantes del viaje, pues el 
..¡ero tiene la sensación de que se va a caer al 
Jigo. Sólo una estrecha franja tic tierra separa la 
cabecera del lago Long de la del Lomond. 

En tierras vírgenes 

Z tren sube por las laderas de la vertiente oeste 
r encima de Lomondside, con Ben Lomond 
destacando sobre el agua antes de empezar la 
durísima subida de Glen Falloch - atención a las 
cascadas que quedan a la derecha- a Crianlarich. 
El tren circula muy cerca de la carretera de Strath 
" dan a Tyndrum, luego se dirige al norte hacia la 
gran Curva de Herradura, con sus dos viaductos 
bajo las laderas de Ben Donan. En la época de los 
■.res de vapor, mirando hacia atrás se podía ver 
cómo el humo se quedaba suspendido en forma de 
L sobre la vía. 

Después del puente de Orchy la vía férrea y la 
. tretera se separan para llegar a las ruinas del cas- 
. de Achallader y el tren penetra en los páramos 
ce Rannoch Moor, guarida de gatos monteses. En 
cunos sitios la turbera llega a tener 6 metros de 
profundidad. Sólo el ferrocarril cruza esta extensa 
región donde la vía parece f lotar cruzando brezales, 
eehos de raíces, maleza y cientos de toneladas de 
erra y ceniza. Hay pocas señales de vida, a excep- 
. n de unas cuantas casas del ferrocarril y unas 
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A El paisaje que se ve en Glenfinnan desde el tren, 
con la gran masa montañosa flanqueando el lago 
Shiel resplandeciendo a lo lejos, es uno de los más 
bellos de Escocia. La línea de West Highland sigue la 
ruta que llevó Bonnie Prince Chartíe hasta las islas. El 
monumento Glenfinnan, una torre redonda con la 
figura de un lugareño encima, señala el lugar donde el 
príncipe desplegó su estandarte de seda rojo y blanco 
para emprender la malograda rebelión de 1745. 


nidadas de aves revoloteando en busca de un sitio 
fresco para protegerse de! calor. 

Mu\ despacio, el tren sube desde Rannoch hasta 
la cima final, a 405 metros sobre el nivel del mar. en 
Coirour. Aquí hay postes a cada lado de la vía para 
indicar el ni' el que alcanza la nieve. \ en el cortan¬ 
te de d-_;• el mea entra en el único túnel que hay 

en Inglaterra con-muid para proteger el ferrocarril 
•de protección mu\ necesaria en 

invierno, época en la que los montones de nieve pue¬ 
den llegar a ser tan alte» como las casas. 

Después, mientras a ios lejos se ve planear un 
h. . n. e. .- cr arare..e por encinta de la orilla 
este del lago Ireig. A la altura de Tulloch el tren ha 
descendido al nivel del lago y transcurre por las 
----- -a> del Spean pana, más tarde, atravesar 

la garganta del Monessie. donde el río truena en su 
parre r. - pr ¡funda entre ias piedras: piedras que. 
por la acción de las lluvias torrenciales del invier¬ 
no. se han roto en cientos de formas caprichosas. 

En Fort William 

De>de una cim_e ña> a la derecha del puente 

orear, se .e desde iej•: - un monumento conmemo- 
r_u- ce ios comandos que se entrenaron en este 
lugar durante la II Guerra Mundial. Pronto, a la 
izquierda vemos surgir la gran mole del Ben Nevis, 
la montaña más alta de Gran Bretaña. Queda muy 
poco para la estación de Fort William, aunque el 
tren de Maliaig, la única conexión que hay a vapor, 
debe haberse ido antes. 
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GRANDES VIAJES 








El bogie Skye 

Una línea que alternaba 
rampas muy pronunciadas 
con curvas carradas exigía 
una máquina especial; por 
eso el bogie Skye, diseñado 
por David Jones para la 
línea Skye Imás tarde, Kyle), 
llegó a convertirse en una 
leyenda. La pequeña y 
rechoncha 4-4-0 fue la 
locomotora estándar de la 
línea desde 1830 hasta la II 
Guerra Mundial, 


A La Great Marquess N° 3442, de la Compañía Severn 
Valley Raüway, aunque prestada a la British Railway 
para la temporada de vacaciones, cruza humeante los 
21 arcos del viaducto de Glenfinrtan, ES viaducto, una 
estructura de hormigón armado de 30 metros de 
altura, fue construido en ta última década de 1890 por 
Robert (Bob Hormigón) fVlcAlpine. El puente ferroviario 
de línea aerodinámica que tan elegantes curvas traza a 
través de! valle Filman, fue la primera estructura 
inglesa hecha de hormigón. Un escritor escocés dice 
del puente que "es algo tan delicado que podía haber 
sido construido por las hadas 11 

El próximo tren nos llevará a Maliaíg y se coge 
casi inmediatamente después de uno de Tos Gresley 
K2 2-6-0 , especialmente equipados con cristaleras 
laterales y que llevan los nombres de los lagos del 
lugar. El depósito contiguo tenía K2, Kí. Black 
Fives y quizá una B1 o una North British 0-6-0 y 
puede que, hasta mediados de los años cincuenta, 
una Gien. 

Pero los tiempos han cambiado. El tren de 
coches cama es probablemente el tínico que viene 
del sur tirado por una locomotora de vapor ; el 
resto son Sprinters. Pero, aunque la época del 
vapor está casi muerta, en la línea de West 
Híghland aún chisporrotea con vida. 

Echando humo hasta Mallaig 

Para recorrer la pintoresca ruta Fort William-Mallaig 
que ¡a Compañía British Railwys hace con máquinas 
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GRANDES VIAJES 



Antecedentes 

A la hora de negociar el 
trazado de la vieja línea de 
Skye f los propietarios de 
algunas fincas o se 
negaban a que la línea 
pasara por sus tierras o 
insistían en trazar la ruta. 

Una vez construida !a 
línea, esos mismos 
propietarios sacaron todo 
el provecho que pudieron, 
como, por ejemplo, que 
sus fincas tuvieran 
estaciones privadas. 

Las prebendas sociales 
se reflejaban claramente 
en los avisos que se 
daban al personal 
ferroviario: los trenes 
tenían que parar en una 
estación privada para "ef 
Propietario o su Familia 1 ', 
'Visitantes o Sirvientes", 
"Paquetes o Mercancías". 


T La línea de West Highland 
'Tangueó el paso a uno de los 
territorios más inaccesibles 
de Inglaterra. En la foto, dos 
unidades diesel rodean Ben 
Drogan, u¡no de los enclaves 
más altos de la ruta. La línea 
serpentea a través de un 
paisaje muy variado, con 
montañas peladas que 
ronducen a lagos 
resguardados y picos 
nevados que dan paso a 
arbolados valles. 




de vapor, hay que hacer reservas anticipadas, pues se 
agotan los billetes. Tanto si se hace la ruta con 
máquina de vapor o no, la vía recorre el camino del 
Lago Eíl hasta Glenfinnan y el viajero puede ver la 
impresionante envergadura de un viaducto de 30 
metros de altura construido en hormigón armado. Si 
mirarnos al lago Shicl, veremos la estatua conmemo¬ 
rativa "Bonnie Prince Charlie" instalada en la carre¬ 
tera que va a las islas. 

Más tarde, dejando atrás la isla Eílt, cruzando 
túneles, pasando más lagos y más tímeles, el tren 
cose una revuelta y se encara al norte, hacia Arisaia. 
Desde este tramo se pueden ver las islas de Rhum \ 
EÍ22. Finalmente, cruzamos Morar, con sus arenas 
blancas y su lago de 305 metros de profundidad, el 
más profundo de Gran Bretaña, hasta Mallaig. 

Si uno viaja con locomotora de vapor, lo más 
seguro es que al llegar a Mallaig se encuentre con 
que el barco que va a Kvle of Lochalsh ya ha sali¬ 
do. En esta región el viajero necesita no sólo un 
calendario sino también un horario. Los detalles se 
tienen que comprobar cuidadosamente, porque 
puede ser que el tren de vapor circule los lunes, 
martes y miércoles, mientras que el barco para Kyle 
salga los martes, miércoles y viernes. Morar, junto 
a la costa, es un buen sitio para pasar la noche. 

Islas y tierras altas 

Cuando el viajero prosigue su ruta constata que el 
crucero por el Sound of Sleat no es un Pullman de 
lujo, pero, si hace buen tiempo, ¿a quién le importa, 
con lo bien que se va en cubierta? Al llegar a Kyle 
hay tiempo suficiente para hacer una pequeña excur¬ 
sión en ferry hasta Kyleaktn on Skye antes de coger 
el tren desde Kyle on Lochalsh hasta Inverness. 

La línea de Kyle está empapada de historia 
local. Cuando se inauguró oficialmente, acudieron 
los gaiteros para amenizar la ceremonia. El whisky 
corrió abundantemente, el ferrocarril pasó a segun¬ 
do termino y según un espectador del evento: "los 


▲ La Great Marquesa, Serie K4 2-6-0, IM“ 3442, lleva 
un tren de excursión de la LNER con distintivo de 
color verde manzana y crema. El tren bordea el lago 
Eilt, salpicado de islas, en su ruta hacia el este hasta 
Arisaig, donde comienzan a divisarse las islas 
Hébridas de Rhum y Eigg. 

▼ Cuando el tren se dirige hacia el norte, siguiendo la 
costa, en la última etapa del tramo Fort William — 
Mallaig, hay una buena panorámica del lago y la 
montaña. Si el viajero quiere hacer un receso en el viaje 
de dos o tres días, Morar, con sus arenas plateadas y su 
fácil acceso a las islas por Mallaig, es un buen sitio. 




171 
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Monumento 
a los comandos 

Poco después def puente 
Spean en el último tramo de 
Fort William, en lo alto de la 
colina, hay un monumento a 
los comandos que se 
entrenaban en esa zona 
durante la II Guerra Mundial. 
Está proyectado convertir la 
estación de Spean Bridge, el 
lugar de desembarco, en un 
museo de los comandos, 



músicos no podían ni soplar, ni estar de pie, ni 
tocar todos la misma melodía". 

La v ieja línea de Skye adquirió cierta notoriedad 
con la batalla del ferry de Strome, una reyerta a 
propósito del descanso dominical. Había una zona 
donde no se trabajaba los domingos por motivos 
religiosos, así que los devotos del fugarse ofendie¬ 
ron mucho cuando se vieron sustituidos en su tra¬ 
bajo por pescadores de la costa este. La tensión fue 
en aumento, y una noche oscura los lugareños arre¬ 
metieron contra sus rivales cuando éstos intentaban 
descargar la pesca de sus barcas y cargarla en los 
vagones. 

Al amanecer, el embarcadero había sido tomado 
por 150 manifestantes. Finalmente, la revuelta fue 
sofocada y se volvió a trabajar en domingo, pero el 
rencor se mantuvo vivo durante muchos años. 

Camino del este 

La línea Kyle es un magnífico tramo de ferrocarril, 
siendo durante muchos años el enclave de las Black 
Fives que condujeron uno de los últimos y auténticos 
trenes mixtos ingleses (trenes de pasajeros y de mer¬ 
cancías a la vez) hasta principio de los años 60. 

La línea serpentea entre cañadas, sube vertigi¬ 
nosamente a ciudades de juguete y desciende de 
manera impresionante hasta lagos profundos, fin 
algunas zonas de picos escarpados hay redes para 
evitar los desprendimientos. El tramo de ferrocarril 
que transcurre junto al lago Carrón es magnífico, 
con unas buenas vistas de Skye sobre el agua. No 
hay que dejar de ver la bonita ciudad de Plockton, 
con sus casas blancas y sus palmeras. 

Después, el tren se mete tierra adentro hasta la 
aldea de Achnasheen y bordea el lago Sgumhain. 
de aguas profundas. El viajero debe ir bien agarra¬ 
do a su asiento, pues la leyenda dice que el desa¬ 
fortunado que caiga al. lago será engullido total¬ 
mente por las aguas, a excepción de tos pulmones 
que quedarán flotando en la superficie. 




▲ Los frescos colores que forman el distintivo de = 
Queen of Scots N° 37401 brillan al sol cuando la 
máquina rodea el lado oeste del lago Eilt. El tren 
forma parte def renovado material móvil del 
Intercity. Los primeros diesel que se usaron en le 
línea fueron los Birmingham RC&W, Tipo Sulzer 2 
conocidos posteriormente como Serie 26. 


Ya lucra de peligro, el viaje prosigue hacia 
Garve tras pasar las cascadas Rogie, donde se criar, 
salmones. A la izquierda de las torres Ben Wy\:-. 
desde la cumbre, se disfruta de una panorámica 
Escocia desde el Mar del Norte hasta el Atlántic 

La línea se bilurca con pendientes de 20 milési¬ 
mas por metro en ambas direcciones, con un aseen - 
so muy pronunciado que rodea el balneario vie: - 
nano de Strathpeffer. Hubo un tiempo en que ... 
gente adinerada y famosa acudía masivamente . 
tomar las aguas a ese balneario, pero el propietur 
de esas tierras no permitió que se abriera un cam .- 
no directo por sus dominios, y, aunque posterior¬ 
mente se añadió otro ramal a la vía, en un principi 
había que rodear el balneario, evitándolo, para lle¬ 
gar a la estación más próxima tras una caminata 
larga y dura. 

En la última etapa del viaje a la costa este, la 
línea hace un giro para unir el Further North de-ce 
Wick a Inverness. en Díngwall. Con la llegada .. 
Invemess, el viajero arriba a la capital de .a- 
Highlands (Tierras Altas). 


Final del viaje 

La estación de Invemess. sede central de la \ jeja 
línea férrea de Highlands, aún conserva algo cc _ 
época eduardiana, a pesar de sus impolutos suc- 
de terrazo. En los muros de la estación destac_~ 
todo color las siglas de la compañía fundadora r; 
los ferrocarriles de Highlands, la Inverness and 
Naírn, de 1855, y a su lado está el espléndido he tal 
de la estación que una vez perteneció a la ccrttr_- 
ñía. El ferrocarril permite interrumpir el viaje _ 
cuantos días para poder pescar en los ríos \ i ages, 
andar por las montañas o simplemente disfrutar 
los placeres del campo y de la hospitalidad ce .. 
gente del lugar. 


◄ Situada a lo largo del lago Carrón, la bonita 
ciudad de Plockton goza de la templada corriente 
del Golfo. Con sus casas blancas, las palmeras c_? 
bordean ia bahía, y las barcas mecidas por las aguas 
saladas del lago, esta ciudad de Highland casi pod-n = 
situarse en la Costa Azul. 
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GRANDES CATÁSTROFES 


Stechford 1967 


Se trataba tan sólo de un gesto hecho por un agente de maniobras a un 
r-cargado, pero ese gesto fue interpretado por la pareja de la locomotora como 
una señal para iniciar una maniobra; éso Des llevó a invadir la vía de un tren 
~ -ctrico que se aproximaba rápidamente. Nueve personas murieron en ta colisión. 


' 


S techford es una estación de bifurcación en la ruta 
principal que une Birmingham y Londres 
- cston. Está situada a unos 5,6 km. de Birmingham. 

CP 

na línea secundaria que sortea la ciudad diverge en 
_ estación hacia el norte: es el crucé de Grand 
Janction. (Este nombre se debe a que. un poco más 
il norte, comienzan las vías del ferrocarril Grand 
fenction de Birmingham a Manchester que. abierto 
en 1838, llegaba a la ciudad vía Aston), 

Al final de la estación de Covemry hay dos aparta- 
ceros en el lado Sur, y más apartaderos en el ludo supe- 
~ t de la misma estación. El apartadero número I 
ene dos conexiones con el Grand Jimetion que per- 
mi ten maniobraren redondo. (En esta zona las líneas 
iescendentes van hacia Birmingham, mientras que las 
I.neas ascendentes van hacia Coventry y Londres). 

El 28 de febrero de 1967. un tren con balasto que 
-bía estado trabajando en la línea de salida llegó a 
Stechford desde Coventry a las 14:50h, aproxima- 
_-mente. Para dejar libre la línea principal se le 
¡hizo entrar marcha atrás, momentáneamente, en los 
apartaderos de abajo. Una vez hubo pasado un tren 


directo, el tren del balasto empezó a maniobrar 
hacia el lado superior para volver a Co\entn 5 i i 
del apartadero a la línea principal de salida, sobre¬ 
pasó la estación y continuó por el Grand Junction. 

Cuando la cola del tren había sobrepasado el 
cruce entre las líneas de Grand Junction de entrada 
y de salida se detuvo e hizo marcha atrás volviendo 
a pasare! cruce, para estacionarse finalmente en el 
andén de i a línea de entrada. Lo habitual era que -e 
estacionase en el apartadero V i de entrada para 
que la locomotora pudiese maniobrar, pero, en esta 
ocasión, sin embargo, el tren era demasiado largo. 

fe- ^ 

Si el tren se hubiese dividido en dos partes, la 
locomotora habría podido hacer la maniobra con el 
tren en el apartadero. Sin embargo, el agente de 
maniobras que estaba de servicio quería ahorrar tiem¬ 
po y hacerlo todo en una sola maniobra. Para hacerlo 
así tenía que estacionar los vagones en la vía del 
Grand Junction de entrada y mandar a la locomotora 
nuevamente a la vía de salida. De esta manera, podía 
ir marcha atrás pasando por la estación y por la vía de 
salida (por el camino que había venido, pero en direc- 


▼ E! coche de cabeza del 
expreso eléctrico 
Manchester-Coventry yace 
sobre uno de sus costados la 
noche de la colisión. El 
maquinista vio, segundos 
antes de! impacto, que la 
locomotora diesel se le venía 
encima pero no pudo hacer 
nada. Resulto muerto en el 
acto. 
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GRANDES CATÁSTROFES 


Una maniobra prohibida 

El tren de balasto llegó a Stechford 
procedente de Coventry y dio marcha atrás 
para entrar en ¡os apartaderos descendentes 
antes de maniobrar para volver a Coventry; 
sin embargo lo hizo mal. 



Lo normal hubiera sido cruzar hacia el 
apartadero N 0 1 donde la locomotora hubiera 
podido dar la vuelta. 



ción incorrecta), rebasando un cruce de la vía de 
entrada al final en dirección Coventry. para volver 
marcha atrás por la vía de entrada. Esta maniobra no 
estaba autorizada, ni tampoco señalizada, pero e! 
agente de maniobras pensaba organizarlo todo desde 
el puesto de mando de New Street, en Birmingham. 

Los enlaces con la vía principal y las conexiones 
con los apartaderos se controlaban desde la misma 
estación. Los apartaderos de salida se controlaban 
desde el puesto de maniobras de Stechford , mientras 
que el enlace con la línea Grand Junction se maneja¬ 
ba con una pequeña palanca de sudo cerca de las 
agujas. Para manejar estos dos cruces era necesario 
que New Street los activase eléctricamente. ‘ 

Cuando el tren estaba en la línea Grand Junction 
de salida, el agente de maniobras obtuvo permiso 
para meterlo en la línea de entrada, manteniendo él 
mismo el control del enlace después que la locomo¬ 
tora fuera desenganchada de los vagones de balasto 
y se moviera en dirección a la vía de salida. 
Rápidamente, hizo el cambio para que la locomoto¬ 
ra pudiese ir de la vía de Grand Junction de salida a 
la vía principal de salida, cruzando iu vía pr incipal 
de entrada. 


▼ Dos enfermeras del Hosc rt3 
de Birmingham trepan por _ -: 
de los coches volcados 
buscando heridos que hut ¡eran 
quedado atrapados. La cubierta 
quedó totalmente desgarrada . 
el tren bandeó fuera de cor"-: 
originando un amasijo de 
hierros, catenarias y mater = 
eléctrico. Los equipos mécti:: r 
de rescate llegaron a los seis 
minutos del accidente. 



Situación dei agente de maniobras 


A Aston 


\ 1 


‘X 


Vía descendente Grand Junction 




Dirección Birmingham New St 


S3S 




J' 




Tren eléctrico Manchester-Coventry 


Línea ascendente Grand Junction 


Cuadro de mandos de fas agujas 
dei enlace de Stechford 


Un trágico gesto 

Cuando ta N° D5002 estaba parada en la 
vía descendente de Grand Junction, el 
agente de maniobras le hizo un gesto con 
la mano al jefe de tren para que fuese a la 
otra punta- El segundo maquinista entendió 
que debía moverse hacia delante, por lo 
que le dijo al maquinista que 
reemprendiera la marcha. Segundos más 
tarde, al ver que su vía para ir a la 
estación estaba ocupada, frenaron, no 
podiendo evitar obstruir la vía principal. El 
tren eléctrico que entraba no pudo frenar a 
tiempo, golpeó a la D5ÜÜ2 y se deslizó 
sobre las vías hasta pararse. 


Pero lo que hizo fue cruzar la estación y dar 
marcha atrás por la vía ascendente de Grand 
Junction. 


Después, la locomotora volvió a la vía 
descendente dispuesta a pasar por la 
estación de nuevo, pero maniobró demasiado 
pronto e invadió la vía del tren eléctrico. 


Notación de colores de los trenes 


D50Q2 


Tren eléctrico 
Coventry-Bírm i ngn 5 m 























































































































































































































































































GRANDES CATASTROFES 


► El personal de los servicios de urgencia lleva 
mantas para tapar los cuerpos que iba sacando del 
coche siniestrado. Los médicos y enfermeras 
tuvieron que hacer transfusiones a los viajeros 
atrapados, ya que pasaron varias horas hasta que 
pudieron sacar a ios heridos. 


En ese momento, el agente de maniobras vio al 
encargado de los vagones de balasto que iba cami¬ 
nando hacia el final del tren y quiso que permane¬ 
ciera en lo que iba a ser la cola del tren cuando arran¬ 
case. Le llamó y le hizo señas para que regresara a la 
punta oeste del tren, ya que el encargado no tenía 
idea de lo que planeaba el agente de maniobras. 

Mientras tanto, el segundo maquinista de la 
locomotora, la N° D5002 Bo-Bo- Tipo 2 (posterior¬ 
mente, la Serie 24 de la B.R.), estaba mirando por 
el lado izquierdo de la cabina desde el final de tren 
que daba al lado de Birmingham. Vio que el agente 
de maniobras le hacia una señal con la mano y 
pensó que quería que se dirigiera hacia la estación 
por la vía del Granel Junction de salida. 

Se lo dijo al maquinista que estaba al mismo lado 
de la locomotora y volvió a arrancar. Casi inmediata¬ 
mente, el segundo maquinista vio que se aproximaba 
un tren eléctrico por la vía principal de salida de la 
estación, justo la misma por la que ellos iban a circu¬ 
lar. Se dio cuenta de que algo iba mal y gritó para avi¬ 
sar. El conductor consiguió parar la locomotora justo 
cuando llegaba al enlace con la vía principal de entra¬ 
da pero se pasó un poquito y obstruyó el cruce. 

Justo en ese momento, un tren eléctrico de cua¬ 
tro coches que iba de Manchestcr a Coventry se 
aproximaba desde la estación por la vía principal de 
entrada a velocidad de crucero. No había tiempo 
para realizar una maniobra evasiva, así que goipeó 
oblicuamente a la N° D5002, lanzándola hacia am¬ 
bo. Con el golpe, el tren se desvió y continuó fuera 
de control por la vías hasta que se detuvo sobre la 
línea principal de salida, unos 180 metros más allá. 

La chapa de i os dos primeros coches se desgarró, 
quedando volcados sobre un costado, mientras que 
el tercero quedó ladeado y d cuarto recto, pero 
completamente descarrilado. 

El maquinista del tren eléctrico no pudo hacer 
nada. La última señal que vio estaba verde, y >e 
encontró con la locomotora diesel que venía por L 
izquierda justo enfrente de él. Él y ocho pasajero.' 
murieron en el acto. Diecisiete pasajeros más. -e:> 
de ellos agentes ferroviarios en prácticas rouh.ar r. 




,, -,, e 





heridos. La pareja de ¡a locomotora diesel no sufrió 


ningún daño. 


¿Cuál fue el error? 

Todas las líneas de los alrededores de Birmingham 
de la División Occidental, incluyendo Stechford y 
parte de la línea de Grand Junction. estaban contro¬ 
ladas por el puesto de mando de New Street, que 
acababa de entrar en servicio en julio de 1966, El 
guardagujas que manejaba el panel de control no 
tenía libertad para accionarlo, a no ser que se lo per¬ 
mitiese New Street. 

Cuando se daba paso a un tren directo, las palan¬ 
cas y el cuadro de mandos tenían que estar en su 
posición normal. El guardagujas de New Street 
podía cancelar cualquier orden bloqueando las 
palancas de maniobras y de suelo y colocando las 
agujas ce enlace para las rutas directas. Sólo enton¬ 
ces las señales podían dar vía libre a los trenes 
directos en las vías principales. 


Apartadero N°1 


Tren de balasto 


Cuadro de mandos de 
agujas a nivel del suelo 

Los sistemas de 
señalización modernos 
con grandes cabinas 
centralizadas controlan 
grandes extensiones 
de vía. 

El centro de Edimburgo, 
por ejemplo, controla la 
línea principal de la costa 
este desde Berwíck a 
Dundee. 

Las agujas que se 
utilizan poco se controlan 
desde el propio cruce con 
el cuadro de palancas a 
nivel del suelo o desde las 
mesas de enervamientos. 

El equipo preciso para 
liberar las palancas de las 
agujas es lo único que se 
necesita en eí Centro de 
Control. 



Estación de Stechford 
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A Vista posterior de$ primer 
coche volcado del tren 
eléctrico, que muestra como se 
desgarró el techo al 
engancharse en los pórticos de 
los cables aéreos. 


Una mala 
sincronización 

El accidente ocurrió justo 
cuando ia primera fase de 
la electrificación y cambio 
de señalización de la línea 
principal de ía costa oeste 
entre Manchester, Liverpo! 
y Londres, (que había 
comenzado en 1959) 
estaba a punto de 
terminarse. Mientras tanto, 
los nuevos trenes 
eléctricos funcionaban, con 
el antiguo horario. Uno de 
esos trenes fue el 
involucrado en el 
accidente. 


Cuando el tren de balasto entró y salió de los 
apartaderos de salida. New Street tuvo que liberar 
esa parte del cuadro de maniobras de Stechford para 
que el guardagujas pudiese cambiar las agujas dei 
apartadero de salida a ia \ ía principal. Al mismo 
tiempo, New Street colocó las agujas dejando libre 
la vía de Grand Junction de salida ¡estas agujas no 
se podían cambiar en Stechforc Una 1 ez hubo 
parado el tren más allá dei enlace ; cuando las seña¬ 
les que estaban detrás de él indicaban pei uro. New 
Street liberó las agujas de Stechford para que las 
manejase el agente de maniobras. De este modo, 
podía cambiar los puntos de enlace para poner el 
tren en la vía de entrada de la línea Grand Junction, 
y la locomotora podría volver a la \ ía de salida de la 
misma línea. 

Debido a que el enlace de la línea Grand 
Junction no afectaba a las líneas principales, el 
guardagujas de New Street liberó el enlace de 
Stechford y dispuso las señales para los trenes 
directos que circulaban por las vías principales. 
Esa era la situación cuando la locomotora diesel 
estaba en la vía de salida de la línea Grand 
Junction, y lo cierto es que el guardagujas de New 
Street no sabía que la locomotora iba a maniobrar 
de la manera que lo hizo. Por esta razón dispuso 


las señales para dar vía libre a los trenes eléctricos 
en las vías principales. 

Existían unas reglas muy estrictas que indicaban 
qué tipo de maniobras podían realizarse bajo el con¬ 
trol "in situ'. El movimiento planeado por el agen¬ 
te de maniobras estaba específicamente prohibido, 
excepto en caso de emergencia o con la aprobación 
expresa del guardagujas. En el día del accidente no 
existía ninguna emergencia, ni el agente de manio¬ 
bras obtuvo autorización alguna de New Street. 

La investigación 

El agente inspector, el coronel D. McMullen. estaba 
bastante seguro de que el accidente ocurrió porque 
la locomotora realizó una maniobra no autorizada 
Él culpó principalmente al agente de maniobras que 
controlaba el enlace, ya que no informó al conduc¬ 
tor de la locomotora N° D5002 de lo que pensaba 
hacer, y no obtuvo permiso de New Street para rea¬ 
lizar la maniobra. 

El guardagujas que estaba manejando las aguja- 
de Strechford también tuvo algo de culpa, ya que e 
tenía que saber que la maniobra que se estaba lle¬ 
vando a cabo iba en contra de las normas. 

Por lo que respecta a la pareja de la N° D5002. . 
segundo maquinista había aceptado la idea del agen¬ 
te de maniobras sin preguntarle, y el maquinista tam¬ 
bién aceptó que el segundo afirmara que todo estaba 
correcto, aunque la ruta que iban a coger no estaba 
debidamente señalizada ; por otra parte, debió haber 
preguntado al agente de maniobras. Además, si ei 
segundo maquinista hubiera estado en cabeza habr:_ 
visto el tren que entraba en la estación y habría paci¬ 
do parar antes del cruce. 

El Coronel McMullen constató que la maniobra 
debía haberse hecho en los apartaderos, seccionan¬ 
do el tren. Luego, la locomotora volvería a los apar¬ 
taderos descendentes para enganchar el resto del 
tren y repetir la operación, operación que habr . 
necesitado casi una hora de tiempo. El agente ce 
maniobras intentó ahorrar tiempo, pero no ah rr 
una catástrofe. 


Recomendaciones 

El coronel McMullen hizo unas cuantas 
recomendaciones. La señalización era 
moderna y funcionaba correctamente, pero 
no estaba diseñada para cubrir esa maniobra. 

Las reglas para realizar maniobras no 
señalizadas se habían revisado para 
responsabilizar ai propio maquinista y para 
llegar a una comprensión clara, no sóio De¬ 
parte dei agente de maniobras, sino tame sr 
por parte del guardagujas antes de arranca- 

Lo único que se modificó en Stechfor: 
fue el extremo posterior de! enlace de la . a 
Grand Junction descendente que fue 
desconectado del cuadro de control de as 
agujas, y se instaló un muelle que deiac- el 
enlace conectado a la vía Grand Juncticn 
ascendente, protegiendo de esta mare s i 
la vía principa!. También se prolongó e 
circuito de vía desde el cruce de día r" 
de la línea ascendente principal y pe a .ia 
descendente hasta justo antes del cr~:e ri¬ 
la carretera. Posteriormente, se revisa-: - 
instalaciones similares a ésta pera ve- i 
necesario modificarlas del mismo mede- 









































